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De Duurzame Stad 
Linda Carton, Peter van de Laak en Mark Wiering           
 
1. Introductie 
 
De eerste vraag die opkomt in een hoofdstuk over de duurzame stad is: wat is een duurzame stad? 
Steden zijn er in soorten en maten. Van een gemeenschap met 2.000 bewoners, toevallig inclusief 
kasteel en stadsrechten, tot een megastad van 20 miljoen stedelingen. Bestaat er één overheersend 
concept of definitie van de duurzame stad? Waarschijnlijk niet. Er zijn wel diverse perspectieven te 
geven op de duurzame ontwikkeling van steden. Uit de literatuur wordt duidelijk dat het vrijwel altijd 
gaat om de omgang met en de samenhang tussen het sociale, economische en fysieke systeem. De 
stad is een plek waar mensen samenleven, wonen en werken en een stad van fysieke elementen, zowel 
culturele als natuurlijke. De zoektocht naar een duurzame stad is dus een tocht naar gezonde 
verhoudingen tussen mens, economie en fysieke leefomgeving.  
De bekendste definitie van duurzame ontwikkeling is die van de Commissie van de Verenigde Naties, 
onder leiding van de Noorse premier Gro Harlem Brundlandt, uit 1987: een ontwikkeling ‘die tegemoet 
komt aan de behoeften van huidige generaties (hier en elders) zonder de mogelijkheden van 
toekomstige generaties in gevaar te brengen om hetzelfde te doen’. Dit vraagt om solidariteit en 
respect voor alle mensen die nu leven en voor volgende generaties (‘onze kinderen’). In dat licht is 
respect voor de draagkracht van de aarde noodzakelijk. Alle concepten over de duurzame stad of 
duurzame verstedelijking hebben direct of indirect te maken met een gezonde relatie tussen 
economische vooruitgang, kwaliteit van leven (human wellbeing) en ecologische draagkracht, hier en 
elders en voor nu en later. Het gaat om ‘People, Planet and Profit’  ofwel PPP. De 3e P wordt ook wel 
aangeduid als ‘Prosperity’, de bredere term welvaart in plaats van winst. In dit hoofdstuk zal duidelijk 
worden dat ook ‘Power and Planning’ een rol spelen. Centraal staat de vraag hoe de drie P’s met elkaar 
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in balans te brengen en in balans te houden zijn, op korte en lange termijn, op het geografisch 
schaalniveau van de stad. En ook hoe vooruitgang kan worden geboekt op elk van deze P’s.  
 
Vanaf 2010 is in de discussie over duurzame ontwikkeling het woord ‘veerkracht’ (eng: resilience) in 
opkomst. Dit concept benadrukt het belang van de stad, of een andere ruimtelijke eenheid, als een 
veerkrachtig sociaal-ecologisch systeem. In- en externe verstoringen kunnen, binnen bepaalde 
grenzen, worden opgevangen door een complex van transformaties waarbij het systeem zichzelf 
telkens vernieuwt. De stad wordt elke dag herschikt en door menselijke interacties gevormd en 
hervormd. Eén van de uitdagingen van de 21e eeuw voor steden is: hoe om te gaan met verstoringen 
als klimaatverandering, biodiversiteitsverlies, de afnemende beschikbaarheid van fossiele energie en 
(niet-herbruikbare)  grondstoffen?  
Daarnaast zijn er ook sociale vraagstukken die samenhangen met immigratie, werkloosheid, 
inkomensverdeling en de toegang tot onderwijs en gezondheidszorg. Deze vraagstukken hebben een 
morele dimensie, over wat een rechtvaardige verdeling is. Het gaat om toegang tot schaarse middelen, 
verdeling van rechten (recht op een woning, bewegingsvrijheid en mobiliteit, recht op voorzieningen 
als toegang tot scholen en gezondheidscentra in de buurt), om veiligheid en bescherming van 
‘collectieve goederen’ zoals schone lucht, schoon water en natuur. Omdat de sociale en economische 
dimensie van deze vraagstukken behandeld worden in andere hoofdstukken in dit boek, zullen wij ons 
in dit hoofdstuk vooral richten op de ‘Planet’ dimensie van de duurzame stad.    
In dit hoofdstuk geven we een overzicht van drie perspectieven op de duurzame stad. Omdat de 
verscheidenheid aan perspectieven op duurzame ontwikkeling vrijwel even groot is als het aantal 
mensen dat zich met het onderwerp bezighoudt, zijn we genoodzaakt ons te beperken tot een globale 
schets van enkele dominante perspectieven.  
 
2. Drie perspectieven op de duurzame stad 
 
Deze paragraaf bevat de ‘rode draad’ van het denken over de duurzame stad. We behandelen drie 
dominante perspectieven over de duurzame ontwikkeling van de stad: (1) een fysiek perspectief, (2) 
een stromen perspectief en (3) een transitie perspectief. Deze perspectieven bevatten benaderingen 
en concepten die toegepast zijn ‘op’ en ‘in’ de stad. Ze zijn min of meer na elkaar opgekomen en 
populair geworden onder stedenbouwkundigen, planologen en ecologen. De drie perspectieven zijn 
een belangrijke inspiratiebron voor het ontwerpen van nieuwe stadswijken en nieuwe steden zoals 
Almere en Lelystad. Want dan kunnen planologen, ontwerpers en stedenbouwkundigen op een 
“blanco sheet,” een ‘perfect duurzame’ stad ontwerpen. Dan is er veel ruimte om de nieuwste 
inzichten en technieken toe te passen, hoewel eenmaal gebouwd, de stad ook onvoorziene 
neveneffecten kan hebben (bijvoorbeeld onveiligheid en criminaliteit, een negatief of saai imago, 
landspeculatie).  
 
Maar ook in de bestaande stad is verduurzaming een gevoelde noodzaak, op verschillende terreinen. 
Steden hebben sinds hun ontstaan energie en water nodig om hun bevolking te voorzien in 
levensonderhoud en (geïndustrialiseerde) nijverheid. De concentratie van menselijke en industriële 
activiteiten in steden zorgt voor verschillende vormen van lucht-, water- en bodemvervuiling. Sectoraal 
milieubeleid van de stad is gericht op het aanpakken en voorkomen of beperkt houden van 
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verschillende vormen van vervuiling, bijvoorbeeld; voor inzameling van afval gericht op recycling, voor 
het schoner krijgen van de lokale luchtkwaliteit, voor het accommoderen van natuurwaarden in en om 
de stad, voor klimaatadaptatie (het lokaal aanpassen aan verwachte klimaatveranderingseffecten) en 
voor het bijdragen aan klimaatmitigatie (klimaatmitigatie: beleid ter beperking van 
klimaatverandering).  
Deltasteden en kustregio’s zijn extra kwetsbaar voor extremere weersomstandigheden die verwacht 
worden in het kader van klimaatverandering, met meer extreme neerslagpatronen en droogte 
perioden. Veel grote verstedelijkte gebieden liggen aan kusten en in delta’s, bijvoorbeeld de regio 
Antwerpen-Rotterdam-Amsterdam, New Orleans, New York, Rio de Janeiro, Londen, Cairo, Dhaka, 
Singapore, Jakarta, Shanghai, etc. Het valt dan ook op dat vooral steden voorop lopen op gebied van 
klimaatbeleid. Veel steden hebben zich ten doel gesteld om tussen 2020 en 2050 een ‘carbon neutral 
city’ te willen worden, dus hun carbon footprint reduceren tot ze netto geen CO2 meer uitstoten.   
 
Veel beleid gericht op de lange termijn houdbaarheid en duurzaamheid van de leefomgeving wordt 
gemaakt en uitgevoerd op nationaal en internationaal schaalniveau, met (inter-) nationale 
doelstellingen en afspraken op gebied van biodiversiteit, decarbonisatie van de economie, 
schoonmaken van wateren en rivieren, etc. In dit hoofdstuk richten we ons op het niveau van de stad, 
en niet op de grotere kaders. Uiteraard is de (inter-) nationale context en de geografische ligging van 
belang voor de ontwikkelingsmogelijkheden van een stad. Tegelijkertijd zien we dat steden ook op 
stadsniveau van elkaar leren en goede voorbeelden van duurzame praktijken van elkaar overnemen.  
 
2.1 Een fysiek perspectief op de duurzame stad 
 
Het eerste perspectief kijkt met een ‘gelaagde bril’ naar de structuur, de fysieke ‘morfologie’ van de 
stad. We behandelen twee concepten die van invloed zijn geweest op het denken over en het fysieke 
ingrijpen in de stad: het idee van ‘Tuinsteden’ en de ‘Lagenbenadering.’  
  
Het Tuinsteden model van Ebenezer Howard  
Een ‘klassieke’ visie op de ideale morfologie van de duurzame stad is het concept van de tuinsteden. 
Ebenezer Howard beschreef dit concept in 1898 in zijn boek "Morgen: een vreedzaam pad naar 
wezenlijke hervorming". Het boek zou een bestseller worden. Het werd in 1902 gereviseerd 
uitgebracht onder de titel "Tuinsteden van morgen" (Garden Cities of To-Morrow). Howard’s utopische 
stad combineert de voordelen van de stad, nabijheid van voorzieningen, met de kwaliteiten van het 
platteland: gebieden met relatief kleine, compacte steden zonder sloppenwijken en met schone lucht. 
De steden moesten zelfvoorzienend en autonoom worden: “Het tuinstadmodel was een complete 
samenleving op lokaal schaalniveau, die een intensieve participatie van de bevolking in het bestuur en 
in het culturele leven moest gaan kennen, belichaamd in een besloten, intieme en geborgen 
vormgeving” (bron: omschrijving tuinstad op Wikipedia). Howards verbeelding van een groep van 
tuinsteden en het tussengelegen groene gebied is beroemd geworden als grondlegger van de tuinstad, 
en als utopisch model voor stedelijke ontwikkeling (zie figuur 1). In het begin van de twintigste eeuw 
zijn vooral uitbreidingswijken van bestaande steden opgezet als tuindorp. Niet als nieuwe stad of als 
autonome, zelfvoorzienende stadswijk, maar wel met een ruime opzet en veel groene ruimte. In 
talrijke steden zijn tuinstadwijken te vinden, In Nederland vooral gebouwd in het midden van de vorige 
eeuw, de ‘jaren vijftig wijken’.  
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Figuur 1: Het tuinsteden concept volgens Ebenezer Howard (bron: Tuinsteden visualisatie, 
Creative Commons. Verkregen via 
http://en.wikipedia.org/wiki/File:Garden_City_Concept_by_Howard.jpg) 
 
De lagenbenadering van Dirk Sijmons 
De indeling in verschillende ruimtelijke schaalniveaus helpt stadsplanners om wijken en buurten te 
begrijpen, om de fysieke structuur als het ware ‘af te lezen.’  In de planologie zijn er vele varianten op 
deze indeling te vinden. Een concept dat in de Nederlandse planologie een dominante plaats inneemt, 
is de ‘lagenbenadering’ (De Hoog, Sijmons en Verschuuren, 1998). Hierbij worden drie lagen 
onderscheiden (zie Figuur 2):  
(1) een ‘groenblauwe’ onderste laag, die de bodem, ondergrond en het watersysteem 
representeert en die gekenmerkt wordt door een laagdynamische ontwikkeling in de tijd, zo’n 
100 jaar.  
(2) Een netwerk laag, bestaande uit infrastructuren zoals wegen, OV-verbindingen, kanalen, 
maar ook kabels en leidingen. Deze laag is sturend voor de ruimtelijke ordening en heeft een 
tijdshorizon van zo’n 20 – 50 jaar.  
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(3) De bovenste laag wordt gevormd door de ‘occupatie’ laag. Deze is het meest dynamisch. 
Bij deze laag draait het vooral om vastgoed en locatie-ontwikkeling: aantallen woningen en 
hectaren bedrijventerreinen, met een beperkte investeringshorizon.  
Figuur 2: Schematische weergave van de 
lagenbenadering. Bron beeld: Dauvellier / MIRUP 
en www.ruimtexmilieu.nl 
 
Volgens de filosofie van Sijmons moeten alledrie de lagen met elkaar in balans zijn. Bij de ontwikkeling 
en inrichting van de occupatielaag dient rekening te worden gehouden met de laagdynamische 
ondergrond. Om duurzame keuzes te maken prikt men als het ware een ‘satéprikker’ door de lagen 
heen. Dit verheldert in het planproces welke keuzes er te maken zijn hoe elke laag de andere 
beïnvloedt.  Dit beschouwt Sijmons bij uitstek als het domein van de Ruimtelijke Ordening (De Hoog, 
Sijmons en Verschuuren, 1998): “Hier wordt de pijl geschoten door de sterk sectoraal gekleurde 
problematiek op de onderscheiden lagen.” 
 
Van der Cammen en De Klerk (2003) verklaren de populariteit van de lagenbenadering vanuit de 
aansluiting bij belangrijke planningsopgaven voor de 21e eeuw: de ruimtelijke dimensie van 
waterbeheer, van de toegenomen mobiliteit en de steeds verdergaande verstedelijking van ‘groen’, 
van natuurlijke processen en landschappen. Op basis van deze lagenbenadering zijn later andere 
nieuwe methoden afgeleid, om duurzame visies en scenario’s voor de stad te schetsen, bijvoorbeeld 
de Natuurlijke Alliantie benadering van landschapsarchitect Vincent Grond (2012). 
De ‘groenblauwe’ laag, ofwel de fysieke ondergrond en aanwezigheid van groen en water in de stad 
verdient volgens veel afgeleide benaderingen extra aandacht. Het ontwikkelen en versterken van 
‘groenblauwe structuren in de stad’ wordt anno 2014 gezien als actuele en bruikbare strategie om te 
anticiperen op klimaatverandering en bijbehorende effecten, zoals het “hitte-eiland effect” en lokale 
wateroverlast door extreme neerslag. Door meer rekening te houden met het ‘natuurlijk’ 
watersysteem van de ondergrond hoeft minder water afgevoerd te worden en door het ‘afkoppelen’ 
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van regenwaterafvoeren wordt het rioleringsstelsel minder zwaar belast. De aanleg van groen-blauwe 
structuren in de stad gaat het hitte-eiland effect tegen door te voorzien in natuurlijk schaduw, 
verkoeling en filtering van fijn stof uit de lucht. Bovendien hebben groen en water een sociale en 
attractieve functie binnen een wijk.   
 
Een voorbeeld van een duurzame Aziatische ‘New Town’ volgens het fysieke perspectief, wordt 
beschreven in Textbox 1.  Daarbij wordt de indeling van de lagenbenadering aangehouden bij de 
beschrijving van Tempines, Singapore. Overigens vond Dirk Sijmons het geen goede zaak als zijn 
lagenbenadering gebruikt zou worden als verpakking, als redactioneel kader waarin bestaande visies 
en beleid ‘gegoten’ zou worden (Schaick en Klaasen, 2011). Het was bedoeld als een strategisch model 
tijdens besluitvorming om de veelheid aan ruimtelijke opgaven en projecten te rangschikken, om 
vanuit een ordening in drie lagen prioriteiten te stellen en zo een logica te creëren op welke 
overheidslaag politiek-bestuurlijke aansturing nodig zou zijn. Het ging met andere woorden om de 
bewegingsvrijheid en subsidiariteit (lokaal doen en beslissen wat lokaal kan) van politiek-bestuurlijke 
gremia om afwegingen te maken in de ruimtelijke ordening. Met de lagenbenadering wordt nadruk 
gelegd op ruimtelijke en temporele verbindingen, gericht op het in verband brengen van korte-termijn 
met lange-termijn tijdshorizonnen en lokale planprojecten met bredere, regionale ontwikkelingen.  
 
De tuinstad gedachte en de lagenbenadering hebben met elkaar gemeen dat zij naar de fysieke 
leefomgeving kijken op het schaalniveau van de stad. De gebouwde omgeving wordt gezien als ultieme 
vorm van de stad, als een door mensen gecultiveerd landschap. Kenmerkend voor het fysieke 
perspectief is dat men op het niveau van de hele stad al snel ‘van bovenaf’ kijkt; benoemd en getekend 
worden de structuur van de gebouwde omgeving, wegen en infrastructuren, meestal in de vorm van 
een kaart.  
 
-----------BEGIN TEXTBOX 
Textbox 1. Tampines, New Town van Singapore  
bronnen: Drift (2011), Weissink (2014) en den Hartog (2010)   
In Azië is de groei en bouw van nieuwe steden en satelliet-steden hoger dan elders in de wereld. Steden als 
Shanghai en Singapore groeien ‘als kool’. We bespreken hier een ‘New Town’ op woon-werk afstand van 
downtown Singapore.  In de oostelijke regio van het hoofdeiland van Singapore lagen oorspronkelijk vooral 
visserdorpjes en kokosnootplantages. Al in de jaren ’80 en ‘90 is hier een nieuwe stad gebouwd, Tampines. 
Tijdens een benchmarkstudie, uitgevoerd door Drift in 2011, woonden er destijds 250.000 mensen op een 
oppervlakte van 12 vierkante kilometer, in 61.000 wooneenheden. De structuur van de nieuwe stad Tampines 
kan worden geanalyseerd met behulp van het kader uit de lagenbenadering:  
- Ondergrond: De stad Tampines heeft een structuur met ‘groene vingers’, net als Kopenhagen (waaraan 
het idee wellicht ontleend is).  Er zijn drie grote  parken, in elkaars nabijheid gelegen.  
- Infrastructuur: In downtown Singapore rijden weinig auto’s, omdat men een vergunning moet hebben om 
er een auto te houden. Deze zijn zeer gelimiteerd en dus op de vrije markt zeer kostbaar.  De meeste 
mensen gaan met het openbaar vervoer naar hun werk, of lopend. De Land Transit Autority van de 
stadsstaat promoot het gebruik van fietsen en openbaar vervoer, en investeert flink in het aanleggen van 
fietspaden. Op de kaart in figuur 3 zijn verschillende openbaar vervoer verbindingen te zien (zie ook foto 
1). 
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- Occupatie: De woningen van Tampines hebben een ambitieus energie efficiëntie beleid, met als doel 
energieverbruik te reduceren met 35% in 2030 ten opzichte van 2005. Er is in de gebouwde omgeving 
extra aandacht voor energie en afvalverwerking, en recycling. 
- Mensen: Inkomensgroepen worden bewust gemixt, om gettovorming te voorkomen. Er zijn sociale 
programma’s voor de minder draagkrachtigen. 
De stad is opgezet als zelfvoorzienende stad, met eigen voorzieningen. De planning en bouw van Tampines is 
door het ministerie van National Development van de stadsstaat Singapore  uitgevoerd, daarna is het bestuur 
overgedragen aan de lokale bewoners in een eigen Tampines Town Council. De grote groene parken en de 
zelfvoorzienende opzet doet denken aan het tuinstedenmodel van Ebenezer Howard. De grote schaarste aan 
land in Singapore is de belangrijkste stimulans voor innovatie, volgens het Economic Development Board 
(planbureau) van Singapore (Weissink, 2014). Sinds 2009 heeft de stadsstaat een ‘Sustainable Singapore 
Blueprint’. 
 
 
Figuur 3. Kaart van (een deel van) Tampines. Bron: 
http://www.streetdirectory.com/asia_travel/travel/travel_main.php?zonename=Tampines 
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Foto 1. Foto van Tampines Mass Rapid Transit station (MRT), deel van de 
Oost-West Lijn van Singapore.   
Bron: Sincere Photo, 2010. Foto Tampines MRT. Licenced under creative 
commons (Attribution-NonCommercial-NoDerivs 3.0 Unported, CC BY-NC-ND 
3.0), beschikbaar op http://www.panoramio.com/photo/39766268. 
  
 
-----------EINDE TEXTBOX 
 
 
 
2.2 Een stromen perspectief op de duurzame stad 
 
Een tweede perspectief is de Ecopolis-strategie van Tjallingii die uitgaat van het ‘metabolisme’ van een 
stad, een systeem van in- en uitgaande stromen van verkeer, water, energie en afval. Een meer recente 
vertaling van deze metafoor is ook te vinden in het boek “The Hungry City”  van Carol Steel  (2008) 
waarin ze de stromen van voedsel analyseert en een zorgwekkend beeld schetst van de organisatie, 
de anonimiteit en de processen van monopolisering van de voedselproductieketens naar de stad.   
 
De Ecopolis-strategie van Tjallingii  
 
Voor een duurzame ontwikkeling van de huidige stad is Tjallingii, bioloog van origine, een grote 
inspiratiebron. In 1992 verscheen zijn studie ‘Ecologisch Verantwoorde Stedelijke Ontwikkeling’. 
Centraal in deze studie staat de zogenoemde Ecopolis-strategie. Deze strategie kent drie invalshoeken 
voor het tot stand brengen van een ecologische stad: stromen, plekken en participanten. De Ecopolis-
strategie bouwt voort op het zogenoemde ‘Ecodevice’ model (van Leeuwen, 1981) en het Casco-
Concept (Sijmons, 1991). Het ‘Ecodevice’ model (1981) beschouwt de stad als een systeem met in- en 
uitgaande stromen van grondstoffen, verkeer, water, energie en afval. In- en uitgaande stromen leiden 
tot uitputting van bronnen, milieuvervuiling en aantasting van ecosystemen op hogere schaalniveaus 
en interne milieuproblemen in de stad (geluid, luchtkwaliteit). Een duurzaam beheer van in- en 
uitgaande stromen van verkeer, water, energie en afval (ketenbeheer) voorkomt milieuproblemen in 
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de stad en kan afwentelingsmechanismen (vervuiling, verdroging) op hogere schaalniveaus 
voorkomen.  
Bijvoorbeeld: Rioolbeheer (saneren van overstorten, bergbezinkbassins) en het terugbrengen van 
gedempte waterlopen in de stad voorkomt wateroverlast op straat. Het uitbreiden van het fiets- en 
HOV-netwerk vermindert de automobiliteit en verbetert de milieukwaliteit in de stad. Op deze wijze 
draagt duurzaam ketenbeheer bij aan een duurzaam beheer van gebieden. Een goede samenwerking 
tussen burgers, ondernemers en lokaal bestuur is een belangrijke randvoorwaarde om de transitie 
naar een ecologische stad te organiseren. 
Volgens Tjallingii spelen het verkeers- en waternetwerk een centrale rol in het geleiden van deze 
stromen in en uit de stad. De netwerken van verkeer en water zijn tevens de drijvende krachten bij de 
aansturing van ruimtelijke ontwikkelingen. Het netwerk van openbaar vervoer en autowegen stuurt 
hoogdynamische functies (werken) aan en het waternetwerk (doorgaans) laagdynamische functies. 
Wonen neemt een tussenpositie in. Langs de netwerken van water en verkeer ontwikkelen zich zones 
waar functies worden gebundeld. De Ecopolis-strategie legt op deze wijze een koppeling tussen 
duurzaam ruimtegebruik en duurzaam ketenbeer (Tjallingii, 1992).  
 
Bij de laatste pijler van de Ecopolis benadering, participanten,  horen de groepen, organisaties en 
bedrijven die een rol spelen bij de planning, uitvoering en het beheer van stedelijke plannen, en vooral 
de lokale gebruikers in een gebied. Door toepassing van de benadering, met inbegrip van zogenoemde 
‘gidsmodellen’ in planprocessen, wordt gestreefd naar een ‘verantwoordelijke, levendige en 
participerende stad’ (Tjallingii, 1995). 
 
De Ecopolis-strategie heeft geresulteerd in verschillende ontwerpprincipes (Ministerie van VROM, 
1995). Bronmaatregelen zijn een eerste stap naar vermindering van milieubelastende stromen. Zuinig 
gebruik en hergebruik leidt tot minder afvalstoffen en transport. Het ontwikkelen van een 
hoogwaardig en compact stedelijk leefmilieu op knooppunten van het autonetwerk en HOV is daar 
een voorbeeld van. Dit geldt ook voor het geschikt maken van waternetwerken voor binnenlands 
containervervoer en het scheiden van schone en eutrofe waternetwerken. De netwerken van verkeer 
en water zijn de belangrijkste ‘dragers’ voor een duurzaam beheer van gebieden. Stedelijke 
milieudifferentiatie, het plannen van een verscheidenheid aan woon- en werkplekken in de stad en 
regio, biedt meer mogelijkheden voor duurzame inrichting. Ruimtelijke verscheidenheid (hoge en lage 
dichtheden, contrasten, open en gesloten) verhoogt de kwaliteit van het stedelijk gebied en geeft meer 
mogelijkheden om flexibel in te spelen op toekomstige ontwikkelingen. Een voorbeeld van de 
benadering overeenkomstig de Ecopolis-strategie is de stad Kopenhagen in het project “Eco-city”in 
1997 – 1999 (zie Textbox 2). 
 
-----------BEGIN TEXTBOX 
Textbox 2. Kopenhagen als Eco-city  
Kopenhagen is volgens een internationale benchmark één van de meest duurzame steden van de wereld (Drift 
et al., 2011). In deze benchmark zijn een aantal wereldsteden vergeleken op indicatoren hier samengevat als 
People, Planet, Prosperity and Power. De stad met bijna 1,2 miljoen inwoners heeft in de benchmark de hoogste 
score op de domeinen Planet, People en Power. Op Prosperity staat de stad op de tweede plaats. In het Power-
domein gaat het vooral om bestuurlijke zaken, zoals bestuurskracht en de mate waarin bewoners en 
ondernemers betrokken zijn bij de plannen voor de stad (governance).  
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Na de Tweede Wereldoorlog heeft de stad een zogenoemd ‘vijf-vinger plan’ vastgesteld voor de ruimtelijke 
ontwikkeling van de stad, zie figuur 4. De suburbane ontwikkeling krijgt vorm langs vijf trein- en metrotrajecten 
met groengebieden en autosnelwegen ertussen. Kopenhagen is hierdoor goed bereikbaar per OV en auto. De 
bevolking is hoog opgeleid. Dat is een belangrijk kapitaal voor het aantrekken van (internationaal) 
toonaangevende bedrijven en nieuwe hoog opgeleide kenniswerkers. De stad is rijk en de welvaart is evenwichtig 
verdeeld onder de bevolking. 
Kopenhagen is een echte fietsstad. De stad heeft geïnvesteerd in een zeer dicht netwerk van fietspaden. Meer 
dan een derde van de bewoners van de stad kiest voor de fiets om ermee naar het werk of de school te gaan. 
Het doel is 50% van het woon-werkverkeer uit fietsers te laten bestaan (Gehl, 2010). Een systeem van 
stadsverwarming voorziet een groot deel van de huizen van warmte. Daarnaast is er een relatief hoog aandeel 
(10%) van duurzame energiebronnen, vooral windturbines en geothermie. Ook worden groene brandstoffen 
gewonnen uit zeewier. In de periode 1990-2010 zijn de CO2-emissies met 30% gedaald. Kopenhagen scoort 
minder goed scoort op natuur en biodiversiteit, omdat de hoeveelheid groene ruimte per inwoner wat aan de 
lage kant is. Maar qua energie en mobiliteit is de hele keten aangepakt en wordt goed naar de stromen door de 
stad gekeken, een voorbeeld van stadsplanning naar de Ecopolis gedachte van Tjallingii.  
De stad heeft al meer dan 20 jaar ervaring met het organiseren van stadsdialogen. Planners, architecten en 
bestuurders werken samen aan het implementeren van projecten voor duurzame stads- en gebiedsontwikkeling. 
Er is een website die functioneert als een virtueel platform voor communicatie met duizenden burgers. Door de 
traditie van het organiseren van stadsdialogen en een consequent holistisch lange termijn beleid gericht op 
duurzaamheid scoort de stad hoop op het power-domein. 
 
 
Figuur 4. Het ‘vijf-vinger plan’ concept van 
Kopenhagen. Bron: Drift, Urgenda, TU Delft 
& International New Town Institute, 2011. 
 
-----------EINDE TEXTBOX 
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2.3 Een transitie perspectief op de duurzame stad 
 
Sinds de millenniumwissel is het begrip ‘transitie’ sterk in het denken over duurzaamheid verweven. 
Lange termijn evolutionaire processen zoals die zich in de natuur voltrekken, en zich niet-lineair 
kunnen ontvouwen worden hierbij als voorbeeld genomen, zoals bijvoorbeeld het plotseling instorten 
van een economisch systeem of het verdwijnen van een neerslagpatroon als gevolg van veranderend 
landgebruik –ontbossing of verstedelijking– 60 kilometer verderop (Scheffer, 2009; Millán, 2014).  
Er treden zichzelf versterkende ‘cascade effecten’ op in complexe systemen als bepaalde kantelpunten 
worden overschreden. Het transitiedenken beziet ons menselijk handelen vanuit een 
systeemperspectief. Uitgangspunt is dat maatschappelijke systemen inclusief hun omgang met de 
fysieke omgeving sociaal-ecologisch complex zijn, maar wel kunnen worden bestudeerd als geheel van 
beleidsvelden, actoren en schalen. Deze systemen zijn in staat zich aan te passen en te innoveren. Er 
is niet één route van aanpassing. Transities worden niet opgelegd, maar gezamenlijk doorgemaakt, in 
een co-creatie proces tussen overheden, burgers en bedrijven. Door samen op te trekken en met de 
technologie mee te denken, kunnen goede en creatieve ideeën ontstaan en worden uitgewerkt 
(Rotmans, 2003, zie ook http://www.drift.eur.nl).  
 
Jan Rotmans, Derk Loorbach en René Kemp hebben in Nederland de gedachte van het 
transitiemanagement verder uitgewerkt (Loorbach en Rotmans, 2010). Uitgangspunt, naast de reeds 
genoemde systeembenadering, is dat de overgang van de ene technologie of praktijk van handelen 
naar de andere in vier fasen verloopt: een voorontwikkelingsfase, wanneer het systeem in oude 
toestand in een evenwicht is; een take off -fase, waarbij een veranderingsproces op gang komt; een 
versnellingsfase, waarbij in een cumulatie van veranderende praktijken een structuurverandering 
zichtbaar wordt en ten slotte een (nieuwe) stabilisatie fase, waarbij het systeem weer een evenwicht 
zoekt en vindt, en het tempo van de veranderingen weer afneemt (zie figuur 5a en 6). Veranderingen 
vinden niet zomaar plaats maar moeten zich kunnen ontwikkelen en een eerste broedplaats vinden. 
Dat is ook meteen het tweede belangrijke structuurkenmerk van het proces van transities: eerst 
ontstaan er niches met andere ideeën en preferenties van actoren, eventueel met nieuwe technologie 
en nieuwe beleidspraktijken; deze kunnen doorontwikkelen en gaandeweg een gevaar gaan vormen 
voor heersende socio-technische regimes (een heersende techniek met bijbehorende regels, 
praktijken, actoren en verhalen) en veranderen deze regimes, en ten slotte leiden lange termijn 
ontwikkelingen op grotere schaal (als 'landschap') eveneens tot druk op heersende socio-technische 
regimes waardoor deze steeds meer gedwongen zijn zich aan te passen (zie figuur 5b). Deze 
transitiegedachten zijn toegepast op vraagstukken zoals water management, de energievoorziening 
(van fossiel naar vernieuwbaar) maar ook vraagstukken van bevolkingskrimp en het verlaten van het 
regime van groei in bepaalde regio’s. 
 
Het idee van transitiemanagement, ofwel “governance in tijden van grote transities” kunnen we ook 
toepassen op de duurzame stad. Het systeem van de stad zal reageren op een verstoring van buitenaf, 
zoals klimaatverandering, door nieuwe praktijken te ontwikkelen. Sommige gemeenten in Nederland 
en in andere delen van de wereld werken bewust aan een transitieproces van de stad. Een voorbeeld 
hiervan is de gemeente Rotterdam, Rotterdam Climate Proof 
(http://www.rotterdamclimateinitiative.nl/nl). Ook Nijmegen werkt aan een transitieproces gericht op 
klimaat en energie (zie tekstbox 3).  
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Figuur 5a, links: De dynamiek van socio-technische verandering. Cijfers in de figuur: 1. Take-off fase, 2. 
versnellingsfase, en 3. stabilisatiefase. De lange voorontwikkelingsfase is in deze figuur niet zichtbaar. Bron: Rip 
en Kemp, 1998.  
Figuur 5b, rechts: Meer Lagen Perspectief, als een ‘geneste’ hiërarchie. Met niches, regime en landschap. Bron: 
Geels, 2002. 
 
 
 
 
Figuur 6: Het “openbreken”  van een bestaand institutioneel landschap door 
doorbraken vanuit pilot-projecten en experimenten uit lokale niches die 
succesvol blijken, zich vermengen en verder uitrollen en daardoor op macro-
schaal vragen om verandering van de spelregels. Bron: Geels, 2002. 
 
 
 
-----------BEGIN TEXTBOX 
Tekstbox 3 De energietransitie in Nijmegen  
De stad Nijmegen (168.500  inwoners in 2014) is actief op het gebied van klimaat en energie. Het stadsbestuur 
heeft de ambitie uitgesproken om in 2045 energieneutraal te zijn. Dit betekent dat de stad op jaarbasis 
evenveel energie opwekt als afneemt. Daarvoor is veel nodig: windmolens, zonnepanelen op daken van 
burgers en publieke gebouwen, energiebesparingsacties en slim omgaan met bestaande energiestromen, zoals 
afvalverbranding en het warmtenet, openbaar vervoer en aanpassen van overheidsgebouwen. Nijmegen wil 
haar plannen realiseren door middel van het project Power2Nijmegen (http://power2nijmegen.com).  Er is een 
routekaart en een ‘masterplan energietransitie’ gemaakt: in het masterplan is aangegeven welke gebouwen 
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wanneer energieneutraal worden gemaakt en welke gebouwen op de rol staan voor renovatie of sloop. 
Vervolgens wordt per gebied gekeken wat de toekomstige energievraag zal zijn, uitgesplitst naar hoogwaardige 
en laagwaardige energie, en wat voor aanbod aan energie daarbij past. Het idee is dat bedrijven straks kunnen 
kiezen uit verschillende soorten aanbod en technieken, bijvoorbeeld Warmte-Koude-Opslag (WKO), groen gas, 
warmtenet, koudenet of smart grids. De gemeente stimuleert daarnaast de aanschaf van zonnepanelen, op het 
eigen dak van burgers, of op het dak van openbare gebouwen, zoals scholen, buurthuizen of de universiteit.  
Behalve klimaatmitigatie en energie is ook klimaatadaptatie een belangrijk thema in Nijmegen: dit wordt 
concreet zichtbaar in het programma ‘Nijmegen omarmt de Waal’ waar de gemeente de coördinator is van de 
aanpassingen van de Waal tussen Nijmegen en Lent 
(http://www2.nijmegen.nl/content/728433/nijmegen_omarmt_de_waal). In dit project, dat onderdeel is van  
het waterstaatbeleid “Ruimte voor de Rivier” , wordt de dijk verlegt richting Lent en een nevengeul gecreëerd 
die in extreme omstandigheden meestroomt. Een deel van de oude punt van Lent wordt  hierdoor een eiland in 
de Waal, vlak voor de benedenstad van Nijmegen; eiland Veur Lent, ook wel het eigen “Île de la cité” genoemd 
door toenmalig wethouder Jan van der Meer, met een verwijzing naar een eilandje in de Seine in Parijs (Trouw, 
2012; zie figuur 7). Ook besteedt Nijmegen aandacht aan groen in de stad en klimaatpleintjes om hittestress 
tegen te gaan in warme zomers.  
Belangrijk vraagstuk is de participatie van alle bewoners van Nijmegen. In de eerste stappen op weg naar 
energieneutraliteit zijn de grote spelers op het gebied van energieaanbod en vraag betrokken, maar het is 
minder eenvoudig om individuele burgers aan te spreken, zonder zaken op te leggen. Nijmegen probeert via 
buurtinitiatieven, het stimuleren van energiecollectieven en het activeren van woningbouwverenigingen zoveel 
mogelijk mensen te bereiken. 
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Figuur 7:  Impressie in vogelvlucht van de nevengeul en het nieuwe eiland Veur-Lent in de Waal. Bron: 
Gemeente Nijmegen.  
 
-----------EINDE TEXTBOX 
 
3. De weerbarstige praktijk van stedelijke ontwikkeling  
 
In de praktijk blijkt het (her)ontwerpen en duurzaam transformeren van steden minder eenvoudig 
dan op grond van theoretische noties en principes wordt gesuggereerd. Daarvoor zijn verschillende 
oorzaken. We bespreken hier 4 onderling samenhangende oorzaken die ten grondslag liggen aan de 
weerbarstige praktijk van duurzame stedelijke ontwikkeling.    
 
3.1. Inertie van de bestaande stad 
 
De grootste uitdaging voor duurzame verstedelijking is de transformatie van de bestaande stad. In 
grote delen van de bestaande stad zijn de woningen niet energiezuinig. Daarnaast is de capaciteit van 
de riolering niet toegerust op het afvoeren van grote hoeveelheden regenwater. Ook is er vaak 
gebrek aan ruimte voor parkeer- en stallingsvoorzieningen door het toegenomen autobezit en 
fietsgebruik en zijn er te weinig groenvoorzieningen. Het transformeren van bestaande verouderde 
woonwijken is relatief eenvoudiger te realiseren dan een fundamentele reconstructie van bestaande 
infrastructuur: wegen, aanleg van OV-verbindingen (snelle busroutes), groen en waterberging (lagen- 
en stromenbenadering). Hiervoor ontbreekt doorgaans de ruimte. Het ontlasten van het bestaande 
riool is mogelijk door afkoppeling van dakoppervlakken, maar dat kan alleen door aanleg van een 
extra regenwaterleiding en de nabijheid van oppervlaktewater voor tijdelijke waterberging. Aanleg 
van extra ruimte voor groen, waterpartijen en OV-verbindingen in de bestaande stad gaat ten koste 
van ruimte voor woningen of is alleen mogelijk in combinatie met hoogbouw (appartementen) of 
ondergronds bouwen (parkeren, fietsstalling). Deze voorzieningen vergen hoge investeringen en 
kunnen doorgaans niet uitsluitend en alleen worden bekostigd uit de (her)ontwikkeling van 
woningen en kantoren. Vaak zijn ook andere financieringsbronnen noodzakelijk: EU, Rijk en 
provincie. 
 
3.2. Financiering 
 
Financiering van investeringen in duurzame voorzieningen en milieumaatregelen kan uit publieke en 
private middelen. Wie welke investeringen voor zijn rekening neemt is een kwestie van 
onderhandelen, beschikbare kostendragers en financieringsbronnen. In de huidige praktijk is 
vastgoed een belangrijke kostendrager voor deze investeringen. Ontwikkeling van vastgoed in de 
bestaande stad (organische gebiedsontwikkeling) is doorgaans duurder en risicovoller door het 
versnipperde eigendom, waardoor andere innovatieve financieringsconstructies nodig zijn. Recent 
heeft het Planbureau voor de Leefomgeving (PBL) een studie gedaan naar alternatieve manieren 
voor het verrekenen van investeringen in publieke voorzieningen dan via de grond- en 
vastgoedexploitatie (Sorel et al., 2014). Eén van die mogelijkheden is het via een fonds sparen voor 
bepaalde investeringen. Een andere optie is het instrument van groengarantie voor duurzame 
investeringen met een langere terugverdientijd of groter financieel risico. Ook het bekostigen van 
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publieke voorzieningen uit de algemene middelen (gemeentebegroting) is een optie. Momenteel zijn 
de inkomsten uit de onroerend zaakbelasting, rioolheffing en parkeergelden te gering voor 
financiering van duurzame investeringen. Discussie vindt plaats over de mogelijkheid om gemeenten 
wettelijk de mogelijkheid te geven voor lokale belastingheffing. Dat is binnen het huidige wettelijke 
financieringsstelsel nog niet mogelijk. 
 
3.3. Wet- en regelgeving 
 
Milieunormstelling en wet- en regelgeving zijn vaak een belemmering voor binnenstedelijke 
gebiedsontwikkeling en verdichting van de bestaande stad. Terugdringing van het autogebruik in de 
stad is mogelijk door het ontwikkelen van knooppunten in en aan de bestaande stad met goede 
overstapfaciliteiten en parkeer- en stallingsvoorzieningen. Voor het optimaal functioneren van 
knooppunten is verdichting in een straal van 800 meter rondom stations, knooppunten en OV-haltes 
een voorwaarde. Normstelling op het gebied van luchtkwaliteit, geluid en externe veiligheid maakt 
dat vaak niet mogelijk. Om ruimtelijke ontwikkelingen in de bestaande stad toch te realiseren, zijn 
nieuwe wettelijke instrumenten geïntroduceerd. Voorbeelden in Nederland zijn het Nationaal 
Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit, de Interimwet Stad- en milieubenadering en de Crisis- en 
herstelwet. Al deze instrumenten verruimen weliswaar de mogelijkheden voor intensivering van 
bestaand stedelijk gebied, maar eisen wel compensatie voor (het tijdelijke) verlies van 
milieukwaliteit. Kortom, extra maatregelen zijn nodig voor een goede leefomgevingskwaliteit en 
daarvoor zal ook financiering moeten worden gevonden. 
 
3.4. Discourse verschillen 
 
Binnen het lokale bestuur en bij private partijen bestaan verschillende opvattingen over duurzame 
verstedelijking. Een voorbeeld is het discourse van de compacte stad versus het discourse van de 
metropoolregio. Internationaal wordt de term “urban sprawl” gebruikt voor de steeds verder 
uitdijende gebouwde omgeving, vaak gepaard gaand met lagere dichtheden, veel extra autoritten en 
het ‘opeten’ van ruimte, vaak ten koste van vruchtbare landbouwgrond in het rurale ommeland.   
Het PBL heeft een studie gedaan naar verstedelijkingsopties voor de Randstad (PBL, 2014). Kern van 
het debat over duurzame verstedelijking is of verdichting moet worden gezocht in de bestaande 
kernsteden of juist in de omliggende groeikernen van Amsterdam, Rotterdam, Den Haag en Utrecht. 
Volgens genoemde PBL-studie zijn goede suburbane woonmilieus van groot belang voor het 
duurzaam functioneren van metropoolregio’s. Duurzame verstedelijking is nog te veel benaderd met 
generieke concepten: verdichting en percentages te realiseren nieuwbouw binnen bestaand stedelijk 
gebied. Er is vooral gestuurd op kwantiteit en verdeling van ruimteclaims vanuit verschillende 
sectoren, maar duurzame verstedelijking vraagt ook om een differentiatie van woon- en werkmilieus 
met groene en waterkwaliteiten op het regionale niveau. Duurzame steden moeten kunnen 
anticiperen op nieuwe ontwikkelingen, zoals klimaatverandering. Het nieuwe concept van de 
metropoolregio kijkt naar de samenhang tussen kernen, verbindingen en landschap en zoekt de 
oplossing in het ontwikkelen van verscheidenheid aan ruimtelijke kwaliteiten op het regionale 
schaalniveau.  
 
Het voorgaande laat zien dat bestaande institutionele kaders (financiering, wet- en regelgeving) een 
belemmering zijn voor het transformeren en verduurzamen van de bestaande stad. Verschillen 
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tussen publieke en private belangen en hun visies op duurzame verstedelijking maken het 
transitieproces complex.    
 
4. Nieuwe kansen en uitdagingen 
Anno 2014 zijn er nieuwe actuele uitdagingen voor de stedelijke ontwikkeling en het ontwerpen van 
duurzame steden: klimaatadaptatie, klimaatmitigatie en hittestress in steden, biodiversiteitsbeleid en 
efficiency van hulpbronnen. Met andere woorden, het stadsklimaat in interne zin – een gezonder 
leefklimaat - en in externe zin: de rol  van de stad in mondiale ontwikkelingen. Ecoloog Eugene 
Stoermer en Nederlands klimaatchemicus en nobel laureaat Paul Crutzen noemen het huidige tijdvak 
het ‘Anthropoceen’. De huidige wereldbevolking van 7 miljard mensen, waarvan de helft in steden 
woont, heeft een grote invloed op de biosfeer en atmosfeer. Natuur en cultuur zijn in dit tijdvak met 
elkaar verweven. Dankzij de hernieuwde aandacht voor onderwerpen als klimaatverandering en 
schaarste van grondstoffen wordt er gezocht naar en gewerkt aan nieuwe ‘oplossingen’. Oplossingen 
staat hier tussen aanhalingstekens, omdat er nog veel onzekerheden zijn of deze oplossingen ook 
daadwerkelijk bijdragen aan duurzame ontwikkeling. Dat wil zeggen het streven naar een balans 
tussen ‘People, Profit and Planet’, waarbij de precieze invulling van vraagstukken verandert met de tijd 
(Vellinga, Carton en Hendriks, 2013). Anno 2014 vinden een aantal concepten met een visie op de 
duurzame stad hun weg in de wereld van wetenschap, beleid en praktijk. In dit hoofdstuk bespreken 
we er drie.  
 
4.1. Circulaire economie en de duurzame stad 
Grote concerns in de maakindustrie en de chemische en voedingsmiddelenindustrie (biobased 
economy) omarmen het gedachtengoed van de circulaire economie. Deze concerns, die toch al trekker 
zijn van duurzaamheid, willen meer controle over de beschikbaarheid van grondstoffen en materialen 
die schaarser en duurder worden. Belangrijke drivers voor deze ontwikkeling zijn de zekerheid over 
just-in-time beschikbaarheid van grondstoffen, een betere kostprijsbeheersing, de verschuiving van 
producten naar services en beter weten wat de eindgebruiker wil. Deze trend naar een circulaire 
economie kan ook een wenkend perspectief zijn voor de duurzame stad.  
In een circulaire economie eindigen producten en bouwwerken niet meer als afval, maar worden 
materialen zo lang mogelijk in de keten gehouden en hergebruikt. Ook worden geen fossiele 
brandstoffen verbrand voor de verwarming van gebouwen en het gebruik van elektriciteit. De 
circulaire economie neemt het cradle-to-cradle principe (C2C) als ontwerpcriterium. In de duurzame 
stad worden bouwwerken en infrastructuur zodanig ontworpen dat de toegepaste materialen na de 
sloop weer opnieuw kunnen worden toegepast (demontabel bouwen, duurzaam slopen). Een goed en 
intelligent ontwerp van producten, gebouwen en stedelijke infrastructuur moet ervoor zorgen dat 
waardevolle grondstoffen en materialen zo lang mogelijk en met behoud van hun kwaliteit in de 
economische kringloop blijven (oneindig recyclebaar). De gebruikte materialen zijn schoon (geen 
toepassing van milieuvreemde stoffen) en kunnen met dezelfde kwaliteit worden toegepast aan het 
einde van de levensloop in andere producten en bouwwerken. Voorraden van waardevolle 
grondstoffen raken dan niet uitgeput en ook wordt het milieu niet vervuild met schadelijke stoffen. In 
de huidige bouw worden nog diverse materiaalcombinaties toegepast die moeilijk zijn te scheiden en 
tot recyclingproblemen leiden (van Dijk, 2013). Recycling leidt dan tot verlies van kwaliteit van de 
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materialen. Daarnaast zijn er bouwmaterialen, zoals beton, die vanwege het cement bij de productie 
veel CO2-emissie veroorzaken (Regio Venlo, 2009). Overigens is hergebruik van bestaande gebouwen 
duurzamer (levensloopbestendig bouwen) dan duurzaam slopen en hergebruik van de materialen in 
een nieuw gebouw.  
De overgang naar een circulaire economie leidt tot een toename van servicelogistiek en van 
retourlogistiek (RLI, 2013). Het betekent daarmee ook een uitdaging voor de stadslogistiek en -
distributie. De aanvoer van goederen en de afvoer van afgedankte producten dient te gebeuren met 
vervoermiddelen die stil zijn en rijden op elektriciteit of groen gas. Dan zijn er geen nadelige effecten 
voor de gezondheid en de leefbaarheid van de stad. 
4.2. Klimaatbestendig bouwen, low carbon cities  
Om voorbereid te zijn op grotere extremen qua natte en droge perioden, voeren veel steden 
klimaatadaptatiebeleid door. Ook worden nieuwe wijken aangelegd met een duurzamer bodem- en 
watersysteem, om zoveel mogelijk regenwater vast te houden in de wijk, water beter zichtbaar te 
maken en via natuurlijke weg uit te laten stromen. Het stedelijke oppervlaktewater en groen worden 
goed op elkaar afgestemd (meervoudig ruimtegebruik). Meer groen in de wijk en stad (parken, bomen, 
groene daken en wanden) voorkomt hitte stress en toename van het elektriciteitsverbruik voor 
koeling. Door extra ruimte te creëren voor wateropvang en het afkoppelen van schoon regenwater 
van het rioolsysteem wordt een overbelasting van het gehele watersysteem voorkomen. Tal van 
technische en ruimtelijke maatregelen kunnen daarbij helpen: doorlatende wegverharding toepassen, 
molgoten, waterpleinen en grindkoffers (tijdelijke waterberging onder verharde oppervlakten), 
bergbezinkbassins en groene daken.  
Wanneer we naar de opgaven in de 21e eeuw kijken, dan is de volgende stap een effectieve bijdrage 
van de stedenbouw aan de verbetering van ruimtelijke systemen (Meijer et al, 2010). De systemen van 
water, energie en verkeer en vervoer van de stad dienen op zichzelf duurzaam te worden. 
Technologische innovaties helpen daarbij. In de stad van de 21e eeuw verschuift de aandacht van 
energiezuinige woningen naar energie producerende woonwijken. De energie voor verwarming en 
elektriciteit wordt volledig binnen de wijk opgewekt (klimaatneutraal). De trias energetica is daarbij 
een leidend principe. De eerste stap is het beperken van de energievraag door isolatie van de 
bouwschil. Vervolgens wordt zoveel mogelijk gebruik gemaakt van duurzaam opgewekte energie. De 
warmte in woningen komt van een collectief systeem van warmte- en koudeopslag. De woningen zijn 
goed geïsoleerd en voorzien van vloer- en wandverwarming. Zonnepanelen op de daken zorgen voor 
de benodigde elektriciteit. Een biogasinstallatie benut het afvalwater van de wijk en het park- en gft 
afval voor de productie van groen gas. Met behulp van zogenoemde ‘smart grids’ wordt de in de wijk 
(stad) opgewekte duurzame elektriciteit verdeeld onder de gebruikers en is maatwerk mogelijk bij het 
verrekenen van de kosten en het verbruik. 
4.3. Slimme steden: sensors, smartphones en symboliek in de wired city  
Met de opkomst van informatie en ICT in ons dagelijks leven en de aanwezigheid van grote 
hoeveelheden data, sensoren en mobiele netwerken, wordt er steeds meer mogelijk op het gebied 
van intelligente, grootschalige logistieke aansturing en ‘netwerk management’. Bedrijven als Google, 
Facebook, Siemens, Phillips en bijvoorbeeld de ING bank zien mogelijkheden om met grote 
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hoeveelheden data van (of over) gebruikers nieuwe diensten te ontwikkelen. De Europese Commissie 
heeft het idee van ‘smart cities’ omarmd. De Europese Commissie zegt hierover:  
"Het Europees Partnerschap voor innovatie voor Slimme steden en gemeenten combineert informatie-en 
communicatietechnologie (ICT), energiebeheer en transport management om te komen met innovatieve 
oplossingen voor de grote milieu-, maatschappelijke en gezondheid uitdagingen voor de Europese steden 
vandaag. Met als doel het bedenken van schaalbare en overdraagbare oplossingen bij te dragen tot 
20/20/20 klimaatactie doelstellingen van de EU, om het hoge energieverbruik te reduceren, en om 
broeikasgas emissies, slechte luchtkwaliteit en de congestie op wegen te verminderen. … De Europese 
Commissie wil uiteindelijk strategische partnerschappen tussen de industrie en Europese steden 
bewerkstelligen om de stedelijke systemen en infrastructuren van de toekomst te ontwikkelen." bron: 
http://ec.europa.eu/eip/smartcities/about-partnership/what-is-it/index_en.htm 
Terwijl geëxperimenteerd wordt in ‘proeftuinen’ met nieuwe technieken en praktijken, passen 
jongeren zich snel aan in de wereld waarin zij opgroeien. Jongeren ontwikkelen op basis van nieuwe 
mogelijkheden en wereldbeelden andere wensen en leefstijlen. Waar voor veel vijftigers de auto nog 
als ‘heilige koe’ voor de deur staat, hebben jongeren volgens onderzoek minder behoefte aan het bezit 
van een auto –die kun je toch niet kwijt in de binnenstad. Smartphones hebben de auto als 
statussymbool vervangen. Maar jongeren zijn des te meer afhankelijk van hun mobieltje of Tablet en 
de aanwezigheid van Wifi. Digitale apps worden door een breed publiek gebruikt voor het delen van 
bezit of het laagdrempelig uitruilen van lokale diensten, zoals autodelen, gereedschap delen, of om 
een gemeenschap te vormen rondom een gezamenlijke hobby, interesse of plek. In combinatie met 
sensoren en data van ‘gebruikers’ kunnen digitale netwerken wellicht een grote rol spelen in het 
oplossen van de energie-, afval-, grondstof-  en leefomgevingsvraagstukken van de grote stad. ‘Smart 
city’ staat symbool voor een stad vol met intelligentie en een veelheid aan verbindingen. Mogelijk 
worden congestie op het Internet, toegang tot wifi en digitale media, en beschikbaarheid van open 
data en real-time monitoring informatie de volgende vraagstukken van de duurzame stad.  
 
5. Afsluiting  
Bij duurzame ontwikkeling gaat het om het maken van goede afwegingen over het belang van hier en 
elders, en nu en later. Bij het maken van keuzen over stedelijke ontwikkeling dienen we ook rekening 
te houden met de gevolgen voor andere steden (in Europa en de wereld) en toekomstige generaties. 
Regio’s en steden worden steeds belangrijker in de mondiale samenleving. De Natiestaat kalft af. 
Enerzijds worden globale relaties in allerlei vormen en netwerken nauwer door ongehinderde 
wereldhandel en mondiale transportmogelijkheden. Anderzijds worden lokale accumulaties van 
mensen en hun activiteiten in steden steeds groter, zichtbaarder en (dus) machtiger. Door sociale 
media en internet, en nieuwe dagelijkse praktijken zoals ‘bloggen en twitteren’ vormen burgers zelf 
een belangrijke sturende kracht in wat zij belangrijk vinden en willen bereiken, ook voor hun buurt en 
stad.  
In dit hoofdstuk hebben we dominante perspectieven op de duurzame stad beschreven. We hebben 
geconstateerd dat de stad niet zo maakbaar is als de soms utopische theoretische perspectieven doen 
voorkomen. Veel van de grote milieuproblemen die in de vorige eeuw geconstateerd werden door de 
Club van Rome, zijn nog steeds niet opgelost.  Het is dus de vraag of we eigenlijk wel zijn opgeschoten. 
Als je kijkt naar de grote vraagstukken van onze maatschappij: de welvaart die gestoeld is op eindige 
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hulpbronnen, onze leefstijl die leidt tot vervuiling, en een economie die resulteert in een 
onrechtvaardige verdeling, dan kun je constateren van niet. Toch zien we ook een aantal duidelijke 
veranderingen: in de jaren ’80 van de vorige eeuw was er nog nauwelijks hernieuwbare energie-
opwekking, waren rivieren en grachten sterk vervuild, en was de auto in vrijwel elke grote stad het 
dominante vervoermiddel. Ondertussen is de wereldbevolking sterk gegroeid, van ca. 3 miljard in 1960 
tot 6 miljard in 2000. Dit is een verdubbeling in 40 jaar tijd, en ook is de welvaart per hoofd van de 
bevolking gemiddeld gezien toegenomen. Deze ontwikkeling heeft een enorme druk gelegd op 
hulpbronnen en de leefomgeving. Vanuit het oogpunt van bevolkingsgroei is er veel gebeurd om de 
milieudruk en het ruimte- en grondstoffenbeslag, de ecologische voetafdruk,  van menselijke 
agglomeraties beperkt te houden en grenzen te stellen. Dit is bijvoorbeeld gebeurd met de aanwijzing 
van beschermde natuurgebieden en het hanteren van milieunormen voor de emissies van auto’s; 
voorbeelden van (inter-) nationaal beleid waarvan ook steden voordeel hebben genoten qua 
luchtkwaliteit en groene recreatiemogelijkheden nabij de stad.   
Tegenwoordig zijn Westerse steden op een aantal punten schoner en leefbaarder geworden dan een 
halve eeuw geleden. Anno 2014 is de auto in veel binnensteden teruggedrongen, en worden 
parkeerplaatsen op straat vervangen door parkeergarages. Steeds meer steden krijgen een uitgebreid 
netwerk van fietspaden. Door monitoring van het energieverbruik en van verspilling van grondstoffen 
wordt steeds beter duidelijk waar grote besparingen te behalen zijn, bijvoorbeeld bij datacenters maar 
ook bij ziekenhuizen, zorginstellingen en kantoren. Steeds meer energie en stadswarmte wordt uit 
hernieuwbare bronnen geproduceerd. Fondsen en voorfinancieringen komen beschikbaar om  
woningen te isoleren. In nieuwe en bestaande steden  worden groen-blauwe structuren aangelegd of 
versterkt. Stadslandbouw groeit, met daktuinen, gemeenschappelijke voedselbossen en andere 
vormen van ‘eetbaar groen’ (de Graaf, 2011). Er ontstaan lokale ‘meng-economieën’ waarin 
ambachtelijkheid met moderne technieken wordt gecombineerd en ingezet voor 
duurzaamheidsidealen en gemeenschapsvorming, door initiatieven zoals ‘repair cafés’ en lokale 
uitruilsites wordt steeds meer hergebruikt. In een toenemend aantal regio’s kunnen inwoners mede-
eigenaar of aandeelhouder worden in regionale energie-infrastructuren zoals windturbines, en boeren 
krijgen vergoeding voor het in stand houden van ecosysteemdiensten zoals natuurlijke waterzuivering 
of landschapsbeheer. 
Ook in de Power en Planning dimensie zijn innovaties zichtbaar die een open, inclusief karakter hebben 
en daardoor duurzame ontwikkelingen goed opnemen. Zo is de governance in sommige buurten 
bottom-up geregeld met buurtrechten en buurtbegrotingen. Dan kan daaruit bijvoorbeeld het 
zonnepaneeldak voor de school bekostigd worden. Steeds meer steden zetten zichzelf lange-termijn 
doelstellingen (zoals carbon-neutral city) en redeneren door een methode van ‘backcasting’ terug in 
de tijd welke mijlpalen en tussenstappen ze nodig hebben om dit einddoel te halen. Bedrijven helpen 
in het opzetten van de rekenmethoden (bijv. carbon accounting) en het geven van advies (bijv. carbon 
footprint reductie mogelijkheden). Uiteindelijk moet het stadsbestuur zelf beslissen en hierover via de 
democratische controle van een gemeenteraad verantwoording afleggen aan de samenleving.   
Kortom, nieuwe ontwikkelingen zoals die van een circulaire economie, post-carbon steden en smart 
cities laten zien dat er nieuwe hoopvolle verwachtingen zijn. De gezamenlijke inspanningen van 
burgers, bedrijven en overheden kunnen de komende jaren leiden tot doorbraken op het gebied van 
duurzame ontwikkeling, ‘veerkracht’ of ‘volhoudbaarheid’ van de hedendaagse stad. Dat zal niet in 
een ‘rechte lijn’ gebeuren en mede afhankelijk blijven van wat landen en de EU aan (inter-) nationaal 
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beleid doorvoeren. Duidelijk is wel dat de steden ‘frontrunners’ zijn, zowel op het gebied van belasting 
van het milieu en onze leefomgeving, als op het gebied van acties die moeten leiden tot 
verduurzaming.  De Verenigde Naties schatten dat 96 procent van de stedelijke groei in de komende 
dertig jaar zal plaatsvinden in ontwikkelingslanden. Het besturen van deze uitdijende metropolen is 
een hele opgave. In sloppenwijken, informal settlements, ontbreekt veelal een goede infrastructuur 
ontsluiting of überhaupt een geplande ruimtelijke ordening of verzekering van basisrechten als 
sanitaire voorzieningen. De VN schatten bovendien dat steden in de komende twintig jaar goed zijn 
voor meer dan de helft van de stijging van de uitstoot van broeikasgassen. Goede communicatie en 
slimme stedelijke planning zijn noodzaak, benadrukken de VN (IPS, 2014). De komende jaren is er veel 
kennisontwikkeling nodig om al deze vraagstukken aan te pakken en de praktijk van stedelijke planning 
en governance kritisch te blijven evalueren. Geografen, Planologen en Milieukundigen kunnen hieraan 
een flinke bijdrage leveren.  
Met de indeling in het fysieke perspectief, stromenperspectief en transitieperspectief hebben we 
getracht verschillende vormen van planmaking en sturing te benoemen. Met behulp van 3 steden in 
tekstboxen en veel voorbeelden door de tekst heen, willen we de diversiteit tonen aan acties en 
praktijken van stadsbesturen en van burgers zelf.  Daarbij toont het transitieperspectief dat 
duurzaamheid deels een bewustwordingsproces is, dat in samenspel en soms onder wrijving met 
elkaar tot stand komt. Mensen die verduurzaming nastreven hebben vaak haast en vinden de 
(nationale) politiek hopeloos ouderwets en achter lopend. Maar een politiek gezegde is: “Waar 
wrijving is, ontstaat glans.” Een transitie doormaken betekent dat we moeten blijven leren en ons 
beeld blijven bijstellen wat een duurzame samenleving op dat moment voor ons betekent.  Het 
afwegen tussen People, Planet, Prosperity, Power and Planning blijft een zaak van balanceren, ook 
voor de stad.   
NB. Mensen die meer willen lezen over het onderwerp verwijzen we naar de literatuur suggesties. 
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